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1 MOTORI PER AEREOPLANI 



I costruttori europei di motori, principalmente dopo 
le ultime esperienze di Wilbur Wright, hanno cominciato 
a dubitare della verità del principio finora ammesso, che 
i motori per aereoplani do¬ 
vessero sviluppare la massi¬ 
ma energia col minimo peso 
possibile. Era fino a poco 
tempo fa un’idea general¬ 
mente ammessa, indiscus¬ 
sa, che uno dei maggiori 
ostacoli opposti al volo delle 
navi aeree fosse il peso. 

Quando dei voli di pochi 
metri erano considerati co¬ 
me gesta meravigliose, v’e- I' « Jane Bug » 

ra evidentemente una certa 

ragione di pensare in tal modo. Ma ora che una mezza 
dozzina di aviatori hanno percorso più di un miglio coi 
sistemi più disparati di aereoplani, e si som mantenuti 
per più di 2 ore nell’aria, non si sente più il bisogno 
di motori che abbiano la leggerezza d’una piuma. 

Wilbur Wright, che è senza dubbio quello fra gli 


scappamento sono azionate da braccia indipendenti, men¬ 
tre quelle d’ammissione agiscono automaticamente. Il 
raffreddamento e fatto ad acqua, e la potenza del mo¬ 
tore è, normalmente, di 
30 HP. Una delle sue spe¬ 
cialità è che il combustibile 
viene immesso direttameh- 
te, la benzina cade per gra¬ 
vità dal serbatoio ad una 
pompa nel carter, mossa da 
ingranaggi elicoidali e da 
essi collegata all’albero della 
camma. La lubrificazione si 
rende efficace mediante una 
spicca il volo. pompa premente situata pu¬ 

re nel carter e connessa pure 
all’albero. Il motore è raffreddato ad acqua a circolazione 
forzata, che viene data dall’albero della biella. Il radia¬ 
tore ha una geniale disposizione di tubi in alluminio dis¬ 
posti verticalmente, inquattro file di 6 ognuna, unite alla 
loro cima da due collettori, ed alla base da due più pic¬ 



Motore e direzione dell’aereoplano Wright. 


L’aereoplano Wright davanti 


al Campo d’Au- 



aviatori che ottenne i migliori risultati (malgrado i re¬ 
centi e migliori voli del Sommar e del Blériot), usa nei 
suoi voli d’un motore a benzina di maggior peso e di 
minore energia di tutti quelli dei suoi predecessori nel 
pericoloso sport, provando in tal modo, e concludente¬ 
mente, che non v’è affatto bisogno, per volare, di aver 
un motore di tipo speciale. 

Benché non si possa dire che l’energia viene genera¬ 
ta nell’aereoplano di Wright 
da, un motore di automo¬ 
bile, pure il motore da lui 
usato è quello che meno si 
scosta dal tipo comunemen¬ 
te impiegato in quelle mac¬ 
chine. I suoi quattro cilin¬ 
dri sono fusi separatamente, 
ed hanno un alesaggio di 
io em. per una corsa di 
112 mm., facendo a velo¬ 
cità normale 1100 giri al 
minuto. Tutte le valvole si 
trovano sulla testa superio¬ 
re dei cilindri ; così quelle di II monoplano An 


coli. I tubi che formano i radiatori sono disposti da ambe 
le parti dei sostegni verticali che oollegano i due piani 
dell’aereoplano. Un magnete ad alta tensione Eisemann, 

1 con rocchetto d’alta tensione separato, è unicamente adot¬ 
tato per l’accensione, ed' è mosso direttamente dall’al¬ 
bero per mezzo d’ingranaggi esterni. 

Crediamo inutile di dare ulteriori particolari sulle eliche 
e sulla messa in moto dpl- 
l’aereoplano, dettagli che i 
nostri lettori hanno potuto 
leggere nel n. 9 della Rivi¬ 
sta, nel bell’articolo sull’ae- 
reoplano Wright, scritto per 
noi dal signor Ugo Laz¬ 
zaro. Aggiungeremo sola¬ 
mente che il rapporto degli 
ingranaggi che demoltipli¬ 
cano la velocità è di io a 33. 

Una volta avviato, l’ope¬ 
ratore non deve preoccupar¬ 
si ulteriormente del motore, 
che va da sé a velocità co- 
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stante. Si ha quasi sempre un piccolo antìcipo sull’ac¬ 
censione, ma siccome l’anticipo massimo viene dato alla 



Henry Farman ed il suo aereoplano. 


partenza dell’aereoplano, non v’è luogo di preoccupar¬ 
sene. Per fermare, il motore si usa in generale un inter¬ 
ruttore d’accensione, che viene comandato mediante uno 
..ago posto davanti all’operatore. In più d’una occasione, 
quando una seconda persona ha preso posto vicino al 
pilota, lo spago è stato inavvertitamente toccato, ed il 
risultato fu di far scendere l’apparecchio a terra. 

In quanto a voli eseguiti, il primo posto dopo Wilbur 
Wright merita di essere occupato da Henry Farman e 
Leon Delagrange. Ambedue usano di aereoplani costruiti 
dai fratelli Voisin, e muniti di motori Antoinette. Leva- 
vasseur, il disegnatore di quei motori, è quegli che ha 
studiato il problema dei motori leggieri da più tempo 
di qualsiasi altro costruttore, e, non foss'altro che per 
essere stato il primo, ha ottenuto in materia i maggiori 
successi. Egli parte dal principio che, più cilindri vi sono, 
e più leggiero potrà e dovrà essere il motore per HP; 
ed infatti nessuno dei motori Antoinette ha meno di 8 
cilindri, mentre quelli di maggior potenza ne hanno 
fino a 16 e 24, raggruppati a due o tre gruppi di 8, come 
si vede negli ultimi modelli. 

Quello usato negli aereoplani di Farman e di Dela¬ 
grange è a 8 cilindri, di 50 HP. I cilindri sono separati, 
raffreddati a circolazione d’acqua, con 130 mm. di ale¬ 
saggio ed altrettanto di corsa, e sono montati su un 
carter in alluminio a forma di prisma rettangolare, sotto 
un angolo di 45°. L’albero .della biella è a cinque sup¬ 
porti, e a lui fanno capo due stanghe di collegamento, 
che comandano gli stantuffi, montati per paia sui perni 
delle stanghe stesse, sotto un angolo di 90°. I cilindri 
sono fusi separatamente, ed inchiavardati al carter, ed 
hanno dei coperchi indipendenti in alluminio e delle ca¬ 
micie d’acqua. Le valvole di scappamento vengono co¬ 
mandate da un solo albero a camme integrali/e si tro¬ 
vano all’interno dell’angolo formato da due cilindri. Le 
valvole di ammissione agiscono automaticamente, visto 


E un fatto degno di nota che i motori adoperati pei 
loro aereoplani da due dei più distinti aviatori che esi¬ 
stano al giorno d’oggi (Wright e Farman), sono ambedue 
a raffreddamento ad acqua, ed hanno l’ammissione di¬ 
retta della benzina nei cilindri. In ambedue i casi, le 
ragioni che dànno gli aviatori sono che, con tale sistema, 
il congegno viene più efficacemente raffreddato per mezzo 
dell’acqua che non per mezzo dell’aria, e che si ottiene, 
colla diretta ammissione del combustibile, una maggior 
sicurezza ed una maggiore regolarità di marcia, che non 
coll’uso del carburatore. Nel motore Antoinette, la pompa 
di benzina immessa, riparte il combustibile in quattro 
piccoli distributori, uno per ogni testa di cilindro, nei 
quali si immagazzina durante i cicli che non sono quelli 
dell’aspirazione. 

Quando vennero applicati per la prima volta agli ae¬ 
reoplani, i motori Antoinette erano provvisti di un pic- 



Elevazione e pianta del motore Antoinette, 8 cilindri, 50 HI’. 

colo serbatoio d’acqua, che ne poteva contenere da un 
litro ad un litro e mezzo in più di quella già contenuta 
nelle camicie d’acqua. Diventando i voli ogni giorno più 
lunghi, convenne di provvedere ad una 
maggiore provvista d’acqua pel maggior 
tempo d’azione cui veniva sottoposto il 
motore. Ora in tutti i motori la circo¬ 
lazione dell’acqua è garantita da una 
pompa mossa da ingranaggi, e negli 
aereoplani di Farman e di Delagrange 
adottato un tipo speciale di radi a- 
piano ed a tubi. 

La lubrificazione, altro punto impor¬ 
tantissimo nei motori ed in generale 
nelle macchine, che, come queste, hanno 
tutti i loro pezzi costruiti con un’esat¬ 
tezza che considera la millesima parte 
di un millimetro, è garantita da una 
pompa, mossa da ingranaggi, che sugge 
l’olio dalla parte inferiore del carter e 
lo distribuisce a spruzzo nella parte supe¬ 
riore all’albero della biella, a quello del¬ 
la camma ed ai cilindri. Il carter è di¬ 
viso in quattro scompartimenti in modo 
da poter essere ben lubrificato, qua¬ 
lunque ria l’angolo sotto il quale ri trovano i ci¬ 
lindri. 

Negli aereoplani di Farman e di Delagrange, coinè 



che i motori Antoinette non hanno carburatore, la benzina 
essendo direttamente iniettata nei cilindri a mezzo di 
una pompa e d’un distributore. 
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del resto in tutti quelli francesi, le eliche sono montate 
•direttamente sull’albero della biella e girano così oolla 
stessa velocità del motore. I Wright, al contrario, usano 
eliche che, invece di avere la velocità di 1000 a 1200 giri 
al minuto, non ne hanno che una di circa 400. 

I motori Antoinette, dell’alesaggio di 130 millimetri, 
pesano, vuoti, 100 chilogrammi a questo peso bisogna 
però aggiungere dai 14 ai 20 chili per benzina, pompe 
ad olio e ad acqua, accumulatori, condutture, spine di 
contatto, ecc. Un motore assedici cilindri di 80 millimetri 
di alesaggio, pesa circa 75 chili, ai quali ne vanno ag¬ 
giunti altri 20 per accessori. 



Motore R. E. P., 7 cilindri. (Si è tolto il meccanismo d’aper¬ 
tura delle valvole.) 

Primo fra tutti i costruttori europei di motori per au¬ 
tomobili, Renault concesse una speciale attenzione alla 
fabbricazione di quelli per aereoplani, o, per meglio dire, 
all’adattamento dei motori di automobili agli aereoplani. 
I suoi motori hanno in generale una potenza di 45 HP, 
e sono ad 8 cilindri, raffreddamento ad aria, disposti 
a V, ciascuno con un alesaggio di 90 mm. ed una corsa 
di 120. L’albero della biella è eguale a quello già de¬ 
scritto per i motori Antoinette. Le sedici valvole si tro¬ 
varlo nell’angolo formato dalle due serie di cilindri e sono 
comandate tutte dall’albero della camma, che muove 
quelle di ammissione direttamente, e quelle di scappa¬ 
mento, che si trovano al disopra delle altre, per mezzo 
di braccia collegate all’albero stesso. In questi motori ri¬ 
troviamo il carburatore, simile nei suoi principi a quelli 



Sezione trasversale d’uno dei cilindri del motore R. E. P. 


usati nelle automobili da turismo, giacché i fratelli Re¬ 
nault son d’opinione che, benché si guadagni qualcosa 


Albero della biella 


del 7 cilindri R. E. P. 


in peso usando motori ad iniezione diretta, il consumo 
del combustibile è con essi di tanto maggiore che non 
si realizza nessuna apprezzabile economia. L’accensione 
è pure simile a quella applicata alle vetture automobili, 
e viene prodotta da un magnete Bosch, messo in posi¬ 
zione rovesciata al disotto della parte avanti dell’albero 
della biella, magnete che è stato adottato a preferenza 




Valvola di ammissione e scappamento del motore R. E. P., 
7 cilindri. 

degli accumulatori e delle pile a secco. La potenza svi¬ 
luppata è di 45 HP con 1500 giri al minuto, e di 48 HP 
con 1600. L’elica è montata sulla parte posteriore del¬ 
l’albero della camma, avendo cosi una ..velocità di rivo¬ 
luzione pari alla metà di quella del motore. 
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Il raffreddamento è dato da un ventilatore centrifugo 
a ventaglio, montato direttamente sulla parte avanti del- 



Sezio-ne 'della valvola combinata del motore R. E. P., dimo¬ 
strante il suo funzionamento. 


l’albero della biella, ed una doppia camicia metallica che 
sormonta il ventilatore ed il motore. Si trae partito 
del ventilatore per raffreddare anche l’olio lubrificante. 
Lasciando la base della camera della biella, che forma 
un serbatoio pel lubrificante, questo passa per dei tubi 
alla base ed alla cima del ventilatore prima di giungere 
al serbatoio, che è montato sui 'cuscinetti del motore. 
La circolazione viene data da una pompa mossa da in¬ 
granaggi. li motore di Renault pesa, vuoto d’olio e di 
benzina, 40 chilogrammi. 

Escludendo da questo studio un gran numero di mac¬ 
chine Costruite, messe .in moto solo nelle officine di prova, 
dobbiamo menzionare che l’onore di aver costrutto il 
motore da aereoplani più leggiero e più originale spetta 
a Robert Esnault-Pelterier. (R. E. P.) La leggerezza del¬ 
l’apparecchio non deriva dalla scelta di materiali speciali, 
nè dalla loro abile lavorazione; ma semplicemente dal 
disegno del motore stesso. Esso è a cinque od a sette 
cilindri, per lo più a sette, muniti ciascuno di radiatori 
ad alette e montati su un carter circolare, trovandosi 
3 in un piano e 4 in un altro. L’albero della biella a due 
gomiti è una delle particolarità più originali della co¬ 
struzione, e si collega da una parte a tre stanghe ed a 
quattro dall’altra. Gli stantuffi sono in acciaio massiccio, 
con una parete assai più sottile di quelle che mai si sia 
pensato di oostrurre per adibirle a motori a combustione 
interna e ciò perché l’asta dello stantuffo non è attac¬ 
cata alla sua parete, ma bensì ad uno speciale cuscinetto 
doppio, avvitato alla testa dello stantuffo stesso. 

Le valvole ed i congegni per azionarle non sono meno 
originali. Così la stessa valvola, nella testa del cilindro, 
serve per l’aspirazione del combustibile e per lo scappa¬ 
mento dei gas. Consiste in un cilindro verticale, un’asta 



Camma unica per tutte le valvole del motore R. E. P. 

centrale ed una chiusura a colletto del fondo della val¬ 
vola ; al disopra della valvola propriamente detta si trova 
un_ cercine circolare o scanalatura, che, secondo la po¬ 
sizione che viene a prendere nei cilindri, apre o chiude 
una fila di aperture. La valvola può assumere tre diffe¬ 


renti posizioni, corrispondenti ai tre risalti della camma, 
che è unica, circolare, ed aziona tutte le valvole ad un 
tempo. In realtà è una camma a due faccie, che sosti¬ 
tuisce il lavoro di due camme, portando su una delle 
faccie sei rialzi, e sull’altra otto. È montata sull’asse 
dell’albero della biella, e gira con una velocità di un 
sesto di quella del motore, per mezzo di ingranaggi di 
rapporto adatto. 

I carburatori sono due, uno fornisce tre cilindri, l’altro 
quattro. L’accensione viene prodotta per mezzo di ac¬ 
cumulatori e di un trembìeur, e non presenta nulla di 
nuovo nè di particolare. 



La lubrificazione è fatta tutta a spruzzo, ma, a cagione 
delle differenti posizioni dei cilindri (di cui uno, quello di 
mezzo, è verticale, mentre gli altri stanno sotto angoli 
maggiori di 45°), questi portano alla base delle placche 
che. lascian passare l'olio solamente a quelli che ne hanno 
man ma-no bisogno. 

Il motore completo pesa solamente 51 chilogrammi e 
mezzo, leggerezza grandissima per una macchina che 
può dare fino a 35 HP di forza. L’albero della biella, 
benché sia provvisto di un cuscinetto particolarmente 
grande alla sua estremità esterna, dove viene ad attac¬ 
carsi l’elica, non pesa che kg. 2,275, e il carter meno di 
5 kg., comprendendo anche i bulloni. E davvero quello 
che si può dire il record dei pesi leggieri ! Il motore 
inventato dall’Esnau’t-Pelterie venne applicato- principal¬ 
mente ad un aereoplano costruito da lui stesso, cono¬ 
sciuto sotto il nome di R. E. P,. e ad uno del Blériot. 
Nell’R. E. P. non vi sono trasmissioni, visto che l’elica 
a quattro pale è direttamente montata siull 'albero della 
biella e gira colla stessa velocità del motore. 

Interessanti dal punto di vista della costruzione e delle 
esperienze che con essi si sono fatte sono i motori del 
tipo Farcot e quelli del Burlat. I primi sono a due o ad 
otto cilindri, disposti a raggi attorno ad un carter circo¬ 
lare, ma presentano delle gravi difficoltà per la lubrifi¬ 
cazione; una delle loro particolarità sono delle valvole 
a doppio effetto, analoghe a quelle che abbiamo descritte 
.pel motore R. E. P. 

Oltre agli aereoplani dei fratelli Wright, i soli che ab- 
bian avuto u i certo successo in America sono i tre cono¬ 
sciuti sotto il nome di Red Wing, White Wing e June 
Bug, od anche sotto quello di Aerodromi, che hanno fatto 
le loro prove ad Hammondsport, vicino a Nuova York. 
Del Red Wing abbiamo dato una fotografia nel N, 8 
di Scienza per tutti. Ci limiteremo a descrivere il mo¬ 
tore Curtiss che si adopera a bordo del June Bug, che 
guadagnò nel luglio 1908 il trofeo d’argento offerto da 
u-n nostro collega, il Scientific American, al primo « più 
pesante dell’aria» di costruzione americana, che volasse 
sulla distanza di un chilometro in linea retta alla presenza 
di testimoni. Il motore pesa 68 kg., ha la forza di 40 HP. 
E a 8 cilindri disposti su due file sotto angoli di 90° come 
negli Antoinette, disposizione compatta e che dà una 
grande potenza per chilogrammo di peso della macchina. 
L’alesaggio è di 87 mm., la corsa dello stantuffo di 78, 
la velocità normale essendo di 1800 giri al minuto. I 
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cilindri sono fusi separatamente ed hanno le teste ad 
alette, e fori di scappamento supplementari nella parte 
inferiore. Le valvole di ammissione e di scappamento 
sono poste tutte sulla parte 
superiore dei cilindri, e le n '' 
stanghette che le aprono so- : • 
no disposte in modo che pos- T 
sano essere mosse tutte ad i ' 
un tempo da un solo al¬ 
bero della camma, situato 
entro il carter nello stesso i 3 
piano verticale dell’albero 
della biella. Ad un'estremi- j*S 
tà dell’albero della camma 
si trova il distributore della 
corrente d’accensione; ed i 
suoi fili conducono alle spi- £3 
ne 'di contatto inserite nei : 'l 
centri delle parti superiori jjg 
dei cilindri. Le valvole di 
scappamento dànno in tubi 
ripiegati all’insù, e che con¬ 
ducono i gas di combustio¬ 
ne direttamente all’aria e- 3 

Nella nostra vignetta si ™ 
vedono i due carburatori, 
ognuno dei quali fornisce Motore Adams Farwell, 

una fila di cilindri ; nel 
■June Bug però se ne usa¬ 
vano tanti quanti erano i cilindri. I carburatori, fatti su 
disegni speciali, ed adatti alla navigazione aerea, non pe¬ 
sano che mezzo chilogrammo ciascuno ; hanno inoltre un 
rifornimento d’aria automatico che permette loro di dare 
sempre la stessa miscela, qualunque sia la velocità _ del- 
l’aereoplano e qualunque sia la posizione dei cilindri. 

Ad un’estremità dell’albero della biella si trova un 
piccolo volante a raggi d’acciaio ed a palette che serve 
per aiutare il raffreddamento, agendo come un ventila¬ 
tore; all’altra estremità è attaccata l’elica a due pale. 

Lo stesso motore Curtiss, è stato adottato dagli Stati 
Uniti d’America per uso degli aereoplani militari, ma in 
questo caso è costruito a 4 cilindri del tipo verticale. 

Una prova dello sviluppo che va prendendo anche in 


America la nuova industria dei motori per navigazione 
aerea, è che una Compagnia dello Stato di Iowa ne ha 
costruiti ben cinquanta nello scorso anno. Il motore 
Adams Farwell, di ci ‘ 

■ ’ mo pure il disegno, è del t 

I po dei motori giranti, 

lindri disposti a raggi, della 
y. forza di 36 HP, e pesa 
no di 44 kg. L’85 %_ ( 

; del peso totale gira in 
piano orizzontale, produce 
do un effetto analogo 
quello del giroscopio. Il n 
tore è raffreddato ad ar 
:■ ed il meccanismo delle v 

jf, vole è semplicissimo. 

Abbiamo creduto di far 
cosa grata ai nostri lettori 
?- che si interessano di av: 

zione dando loro alcune no- 

fi tizie sui sistemi di motori 

* che più sono usati oggidì 
nella navigazione aerea, e 
che hanno dato i migliori 
risultati. 

— Non abbiamo parlato del 
motore costruito dall’Anzani 
/cilindri giranti, 36 HP. ed attualmente usato, fra al¬ 
tri, anche dal Blériot, per¬ 
chè ci riserviamo di farlo in 
apposito articolo che daremo- ai nostri lettori sulla tra¬ 
versata della Manica, eseguita dall’ardito aviatore. 

Certamente si è ancora all’inizio di questo ramo della 
meccanica. L’aviazione si trova oggidì pressoché allo 
stesso punto della trazione a vapore ai tempi di Stephen- 
son, circa cent’anni fa. Nullameno i progressi fatti e 
quelli che ogni giorno arditi aviatori realizzano, ci fanno 
prevedere che il volare sarà fra alcuni anni reso, se non 
di pubblico dominio, almeno cosa non solamente riservata 
ai pochissimi che oggi guidano gli aereoplani. E tutto 
ci porta a credere che la soluzione del problema dell’a¬ 
viazione dipenderà dal motore, organo principalissimo di 
ogni macchina volante, e che i progressi che si realizze¬ 
ranno nei motori saranno quelli dell’aviazione stessa. 


LA FOTOGRAFIA SENZA LUCE. 


Quando, nel 1727, il medico J. H. Schulze di Halle, in 
Germania, utilizzava la proprietà dei sali d’argento di 
annerire alla luce del sole, certamente egli non pensava 
che si potesse giungere allo sviluppo ed alla perfezione 
della moderna fotografia. Dopo di lui, nel 1802, il celebre 
fisico inglese sir Humphrey Davy ed il Wedgewood ten¬ 
tavano invano di giungere a risultati positivi con me¬ 
todi analoghi. Fu solamente nel 1837 che Daguerre, 
profittando dei precedenti lavori di Nicéphore Niepce, di 
cui era stato socio, scoperse il procedimento che rendeva 
di pubblico dominio nel 1839. 

Non è nostra intenzione di rifare la_ storia della foto¬ 
grafia, ed altro è l'argomento che tratteremo in questo 
articolo. Basti solamente l’accennare che, mentre per 
lungo tempo si credette che i raggi solari visibili fossero 
gli unici capaci di impressionare una lastra sensibile 
(spalmata di una gelatina contenente dei sali d’argento), 
in questi ultimi anni si venne a constatare che moltis¬ 
sime altre specie di radiazioni, visibili ed invisibili, hanno 
la stessa proprietà. Le lastre fotografiche vennero impres¬ 
sionate coi raggi lunari e con quelli delle stelle, colla 
scintilla elettrica, col lampo di magnesio, coi raggi X, 
con altre radiazioni elettriche o no, fino alla luce nera 
del do-tt. Le Bon, di cui abbiamo trattato nel n. 9 della 
Rivista, fino alle onde herziane studiate pure dal dottor 
Le Bon e dal Branly, e di cui parlammo nel n. 12 di 

Le svariatissime applicazioni date alle nuove scoperte 
nel campo della sensibilità delle placche fotografiche alle 
radiazioni luminose od oscure hanno certamente sorpas¬ 
sato di gran lunga quanto si potesse ifnaginare il me¬ 
dico di Halle, che riproduceva coi raggi solari su una 
lastra spalmata di sali d’argento- dei caratteri previamente 
ritagliati in un cartoncino. 


L’ultima parola non è stata ancor detta in materia, 
e chissà quanti corpi son capaci d’impressionare le lastre 
fotografiche, senza che ne abbiamo ancora il minimo 
sospetto; la penultima però sono le esperienze fatte dal 
Dr. William J. Russel, membro della Royal Society di 
Londra, con metalli, legni, succhi di vegetali, ecc. Molti 
di questi corpi hanno dimostrato che son capaci d'im¬ 
pressionare una lastra fotografica, anche se manca total¬ 
mente la luce. Gli ultimi esperimenti di cui il Russel 
diede comunicazione alla dotta assemblea son stati ese¬ 
guiti colla resina e con corpi affini, lignite, torba, car¬ 
bone, ambra, ecc. E appunto di queste esperienze che 
riproduciamo alcune fotografie. 

Semplicissimo è il metodo di cui si serve il Russel per 
óttenere le sue fotografie. Egli posa semplicemente, in 
un ambiente perfettamente oscuro, un pezzo di resina, 
p. es., su una lastra fotografica, ve lo lascia circa tre 
giorni, e poi sviluppa, fissa e stampa la positiva coi so¬ 
liti metodi. A temperatura ordinaria l’esposizione deve 
durare tre giorni, ma, scaldando la resina a 29-42 cen¬ 
tigradi, e posandola sulla placca a quella temperatura, 
il processo viene attivato e si compie in sole quattr’ore 

Non è assolutamente necessario che ci sia contatto fra 
la lastra fotografica e la sostanza, ed il processo di sen¬ 
sibilizzazione si compie anche se la lastra vien mantenuta 
a qualche distanza al disopra della resina. 

La presenza dell’ossigeno attiva l’azione attinica delle 
resine e dei corpi analoghi ; il che venne dimostrato' im¬ 
pressionando de’le lastre con resina sotto due campane 
di vetro, di cui una conteneva dall’aria asciutta, e l’altra 
un miscuglio d’aria e di biossido di carbonio. La seconda 
lastra non venne per nulla impressionata. Così pure le 
radiazioni invisibili son fermate da una laminetta di ve- 









